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(57) Abstract: The invention relates to a disk 
brake which comprises a brake disk (4), having a 
preferred running direction (D), a first bake shoe 
(2), having a first center of gravity (SI) on a first 
side of the brake disk, a second brake shoe (3), 
having a second center of gravity (S2) on a sec- 
ond side of the brake disk, and a caliper (1) for 
transmitting the braking forces produced by the 
second brake shoe to the first side of the brake 
disk. A first caliper arm (1.1) is located on the 
first side of the brake disk, and a second caliper 
arm (1.2) on the second side of the brake disk. 
A brake application device (5) has a central axis 
(N) which is perpendicular to the brake disk and 
is adapted to force the first brake shoe against the 
brake disk. The second center of gravity, both in 
the position of rest and when the brake is actu- 
ated, is off-set by a predetermined first path (V) 
in the direction of a brake disk run-out side corre- 
sponding to the preferred running direction of the 
brake disk. The two caliper arms are off -set from 
each other by a predetermined second path (W) 
in the direction of the brake disk run-out side. 
According to the invention, a linking device (1.3, 
1.4) interlinking the caliper arms is located ra- 
dially closer to the brake disk on the brake disk 
run-out side than on the run-in side. 



[Fortsetzung aufder nachsten SeiteJ 



WO 2005/083289 Al I Hill llllllll II llllll Mill IIMI lllll llll I II III lllll lllll Mill lllll lllll llll lllllll llll Mil llll 



GH, GM, KE, LS, MW, MZ, NA, SD, SL, SZ, TZ, UG, 
ZM, ZW), eurasisches (AM, AZ, BY, KG, KZ, MD, RU, 
TJ, TM), europaisches (AT, BE, BG, CH, CY, CZ, DE, DK, 
EE, ES, FI, FR, GB, GR, HU, IE, IS, IT, LT, LU, MC, NL, 
PL, PT, RO, SE, SI, SK, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, 
CM, GA, GN, GQ, GW, ML, MR, NE, SN, TD, TG). 

Ver off entlicht : 

— mit internationalem Recherchenbericht 



Zur Erklarung der Zweibuchstaben- Codes und der anderen Ab- 
kiirzungen wird auf die Erkldrungen ("Guidance Notes on Co- 
des and Abbreviations ") am Anfang jeder regularen Ausgabe der 
PCT-Gazette verwiesen. 



(57) Zusammenfassung: Es wird eine Scheibenbremse beschrieben, mit einer Bremsscheibe (4) mit einer bevorzugten Laufrichtung 
(D), einer ersten Bremsbacke (2) mit einem ersten Schwerpunkt (SI) auf einer ersten Seite der Bremsscheibe, einer zweiten Bremsba- 
cke (3) mit einem zweiten Schwerpunkt (S2) auf einer zweiten Seite der Bremsscheibe, einem Sattel (1) zum Ubertragen von mit der 
zweiten Bremsbacke erzeugten Bremskraften auf die erste Seite der Bremsscheibe, mit einem ersten Sattelschenkel (1.1) auf der ers- 
ten Seite der Bremsscheibe und einem zweiten Sattelschenkel (1.2) auf der zweiten Seite der Bremsscheibe, und einer eine senkrecht 
auf der Bremsscheibe stehende Mittelachse (N) aufweisenden Zuspanneinrichtung (5), die dazu ausgelegt ist, die erste Bremsbacke 
gegen die Bremsscheibe zu drangen, wobei der zweite Schwerpunkt sowohl im Ruhezustand als auch im Betatigungszustand der 
Bremse gegeniiber dem ersten Schwerpunkt um eine erste vorbestimmte Strecke (V) in Richtung auf eine der bevorzugten Dreh- 
richtung der Bremsscheibe entsprechende Bremsscheibenauslaufseite versetzt ist und wobei die beiden Sattelschenkel gegeniiber 
einander um eine zweite vorbestimmte Strecke (W) in Richtung auf die Bremsscheibenauslaufseite versetzt sind. ErfindungsgemaB 
befindet sich eine die Sattelschenkel verbindende Verbindungseinrichtung (1.3, 1.4) auf der Bremsscheibenauslaufseite radial naher 
an der Bremsscheibe als auf der Einlauf seite. 



WO 2005/083289 



PCT/EP2005/001791 



SCHEIBENBREMSE 

Die Erfindung betrifft eine Scheibenbremse mit 

einer Bremsscheibe mit einer bevorzugten Laufrichtung, 

5 einer ersten Bremsbacke mit einem ersten Schwerpunkt auf einer ersten Seite der 

Bremsscheibe, 

einer zweiten Bremsbacke mit einem zweiten Schwerpunkt auf einer zweiten Seite der 
Bremsscheibe, 

10 

einem Sattel zum Obertragen von mit der zweiten Bremsbacke erzeugten Bremskraften 
auf die erste Seite der Bremsscheibe, mit einem ersten Sattelschenkel auf der ersten Seite 
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der Bremsscheibe und einem zweiten Sattelschenkel auf der zweiten Seite der Brems- 
scheibe, und 

einer eine senkrecht auf der Bremsscheibe stehende Mittelachse aufweisenden Zu~ 
5 spanneinrichtung, die dazu ausgelegt ist, die erste Bremsbacke gegen die Bremsscheibe zu 
drangen, wobei 



der zweite Schwerpunkt sowohl im Ruhezustand als auch im Betatigungszustand der 
Bremse gegenuber dem ersten Schwerpunkt urn eine erste vorbestimmte Strecke in Rich- 
10 tung auf eine der bevorzugten Drehrichtung der Bremsscheibe entsprechende Bremsschei- 
benauslaufseite versetzt ist. 



Abgesehen von dem oben beschriebenen Schwerpunktversatz ist eine solche Schei- 
benbremse bekannt aus der US 5,022,500. 

Generell werden Scheibenbremsen nach deren Aufbau und Wirkungsweise hinsichtlich 
der Anordnung der Zuspanneinrichtung im Bremssattel unterschieden. Beispiele zeigen die 
Figuren 1 bis 4. Im einzelnen zeigen 



20 

Figur 1 eine schematische Schnittansicht einer Gleitsattelscheiben- 

bremse mit einseitiger Zuspannung nach dem Reaktionskraft- 
prinzip, 

25 Figur 2 eine schematische Schnittansicht einer Festsattelscheiben- 

bremse mit einseitiger Zuspannung nach dem Reaktionskraft- 
prinzip mit schwimmender Bremsscheibe, 

Figur 3 eine schematische Schnittansicht einer Festsattelscheiben- 

30 bremse mit beidseitiger Zuspanneinrichtung und fester Brems- 

scheibe und 



Figur 4 eine schematische Draufsicht im Teilschnitt auf eine Schei- 

benbremse. 



35 



Wenn nachfolgend die Problematik anhand einer Gleitsattelscheibenbremse beschrie- 
ben wird, so gelten alle Ausfuhrungen - im ubertragenen Sinne - auch fur Sattelscheiben- 
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bremsen der Bauart Pendelsattel Oder Festsattel mit einseitiger oder beidseitiger Zuspan- 
nung, wenn am freien - also nicht abgestutzten - Sattelschenkel eine Bremsbacke direkt 
gehaiten, gefuhrt und/oder abgestutzt ist. Der freie Schenkel ist derjenige Schenkel, der die 
Bremsumfangskrafte auf dieser Seite aufnimmt und uber das die Bremsscheibe ubergrei- 
5 fende Bruckenteil auf die andere Sattelseite ubertragt, auf der der dortige Schenkel des 
Bremssattels mit einem Festteil verbunden ist. D.h., die Erfindung beschrankt sich nicht auf 
Gleitsattelscheibenbremsen. 

Nach dem in den Figuren 1 bis 4 schematisch dargestellten Stand der Technik weist 
10 die Scheibenbremse einen Bremssattel 1 auf, der mit seinen beiden Sattelschenkeln eine 
Bremsscheibe 4 umgreift und der mit mindestens einer auf einer Seite der Bremsscheibe 
angeordneten Zuspanneinrichtung 5 ausgestattet ist, urn beiderseits der Bremsscheibe 4 in 
den Bremssattelschenkeln abgestutzte und gefuhrte Bremsbacken 2, 3 gegen die Brems- 
scheibe 4 zu drucken. Die Bremsbacken 2, 3 sind so gehalten/gefuhrt, da(S sie einander 
15 gegenuberliegen und ihre Schwereachsen bzw. Schwerpunkte S1, S2 (Figur 4) bei einer 
Verschiebung in Richtung der Bremsscheibe aufeinander liegen und senkrecht auf die 
Bremsscheibenebene treffen. 

Dabei ist der Bremssattel 1 auf einer Seite der Bremsscheibe 4 mittels eines Festteils 6 
20 mit einem Fahrzeugteil 7 (nicht gezeigt) verbunden, welches als Achsteil bezeichnet wird. 
Gber das Festteil 6 werden die vom Bremssattel 1 bei einer Bremsbetatigung aufgenom- 
menen Bremsmomente in das Fahrzeugteil 7 (Achsteil) abgefuhrt. Insbesondere dann, 
wenn fur die sogenannte felgenseitige Bremsbacke 3 kein separates und die Bremsum- 
fangskrafte aufnehmendes Fuhrungs- und Abstutzteil wie ein Bremsentrager vorhanden ist, 
25 sondern diese Bremsbacke direkt am freien, nicht abgestutzten Bremssattelschenkel befe- 
stigt ist, neigt der Bremssattel 1 bei einer Bremsbetatigung verstarkt dazu, sich entspre- 
chend der Drehrichtung D der Bremsscheibe 4 in Richtung Bremsscheibenauslaufseite 
schrag zu stellen. 

30 Als Folge treten neben einem nachteiligen SchragverschleilS der felgenseitigen Brems- 

backe 3 durch ungleichmalSige Belaganpressung auch je nach Sattelbauart der Scheiben- 
bremse extreme Beiastungen in den Fuhrungs- bzw. Tragteilen auf. Dies sind bei einem 
Gleit- oder Pendelsattel die Bolzenfuhrungen 8 bzw. Lagerbolzen, bei einem Festsattel hin- 
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gegen der Befestigungsflansch. Dementsprechend stabil mussen entweder die Fuhrungs- 
oder die Trageeinrichtungen fur den Bremssattel gegenuber dem Fahrzeugteil ausgelegt 
sein. 

5 Da insbesondere bei Scheibenbremsen fur Nutzfahrzeuge sehr hohe Bremsmomente 

zum Abbremsen des Fahrzeugs erforderlich sind, ist eine dementsprechend aufwendige 
Materialdimensionierung erforderlich. Jedoch lafct sich auch damit eine nachteilige Sattel- 
schragstellung nicht ganzlich vermeiden. 

10 Daher wird bei der Scheibenbremse nach der DE 197 43 538 mit einer direkten Befe- 

stigung der Bremsbacke am freien Sattelschenkel (Felgenseite) versucht, einer Schrag- 
stellung des Sattels dadurch entgegenzuwirken, daS bei einem Gleitsattel ein Teil des 
Bremsentragers die Bremsscheibe mit seitlichen Fuhrungsarmen ubergreift, urn als Stiitze / 
Anlage fQr den Bremssattel zu dienen, wodurch einer Sattelschragstellung entgegengewirkt 

15 werden soil. Jedoch schrankt eine enge Fuhrungstolerierung die Gleitfunktion durch uner- 
wunschte Reibmomente durch die Sattelanlage wahrend des Brems- und Losevorgangs 
ein. Ebenso nachteilig wirken sich hohe Biege- und Reibmomente auf/in den Fuhrungsla- 
gern des Gleitsattels aus. 

20 Eine weitere Moglichkeit der Problemlosung zeigt die EP-PS 709 592, die ebenfalls die 

Fuhrung der zuspannseitigen Bremsbacke im Festteil der Bremse und der felgenseitigen 
Bremsbacke am Sattelschenkel vorsieht und die eine Bremssattelfuhrung mittels Fuhrungs- 
bolzen realisiert. 

15 Bei beiden beschriebenen Losungen nach dem Stand der Technik liegen die Schwer- 

punkte der Bremsbacken bezuglich der Bremsscheibe einander gegenuber. Die Bremsbak- 
ken liegen somit einander symmetrisch gegenuber. 

Die Bremse nach der EP-PS 709 592 ware zwar allein schon wegen der Verwendung 
10 eines annahernd plattenformigen Bremsentragers aus Gewichtsgrunden auch im Nutzfahr- 
zeugbereich wunschenswert, jedoch bringt dieser Aufbau selbst bei kleinen und im PKW- 
Bereich verwendeten Scheibenbremsen schon enorme Nachteile mit sich, die sich haupt- 
sachlich in einer Schragstellung des Bremssattels auliern. Die Folgen davon sind hohe 
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Biegemomente inklusive Reibmomente in den Sattelfuhrungen (Gegenmomente zur Sattel- 
schragstellung) und eine ungleichmafcige felgenseitige Belaganlage mit einem nachteiligen 
TangentialverschleiB. 

5 Um den steigenden Anforderungen des Marktes an einen Gleitsattel oder Festsattel - 

wie Gewichtseinsparung, kompakte und servicefreundliche Bauweise - gerecht zu werden, 
jedoch andererseits die Sicherheit der Bremsenfunktion sowie die Stabilitat der Bremse 
nicht zu vernachlassigen, muB unter Berucksichtigung der verwendeten Werkstoffe das 
Bestreben dahin gehen, geeignete Wege durch eine moderne Bremsenkonstruktion zu be- 
10 schreiten. 

So sieht die am 5. September 2002 hinterlegte deutsche Patentanmeldung 102 41 157 
eine Verbesserung der aus der US 5,022,500 bekannten Bremse dahingehend, da(J einer 
Schragstellung des Bremssattels vorgebeugt wird, vor, dafi der zweite Schwerpunkt gegen- 
15 uber dem ersten Schwerpunkt um eine vorbestimmte Strecke in Richtung auf eine der be- 
vorzugten Drehrichtung der Bremsscheibe entsprechende Bremsscheibenauslaufseite ver- 
setzt ist. 

Mit anderen Worten wird die Bremse nach der deutschen Patentanmeldung 102 41 157 
20 in vorbestimmter Weise „unsymmetrisch tl ausgelegt. Dadurch wird zu dem Drehmoment auf 
derjenigen Seite des Bremssattels, welche mit dem Festteil der Achse verbunden ist, ein 
der Strecke des Versatzes der beiden Schwerpunkte entsprechendes Gegenmoment er- 
zeugt. Bei geeigneter Wahl der Versatzstrecke heben sich die beiden Drehmomente auf, 
sie „neutralisieren" einander. Mithin wird bei entsprechender Wahl der Versatzstrecke eine 
>5 Sattelschragstellung vermieden, wodurch insbesondere auf der freien Seite des Bremssat- 
tels eine gleichmaSige Belaganlage erreicht wird. Daraus resultiert eine entsprechende 
VerschleilSkompensation. Die Fuhrungsbolzen mussen kein mit erhohten Reibmomenten 
verbundenes Gegenmoment erzeugen, sondern nehmen nur noch die Verschiebekraft und 
das Abstutzmoment des Bremssattels auf. Dadurch ist eine verbesserte Gleitlagerung bei 
0 einem Verschiebesattel realisiert. 

Dabei ist es gleichgultig, ob es sich um ein am Funktionsbeispiel beschriebenes einzel- 
nes Reibelement auf jeder Seite der Bremsscheibe oder um mehrere Einzelbremsbak- 
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ken/Einzelsegmente auf jeder Seite der Bremsscheibe handelt, weil der Effekt einer Erzeu- 
gung eines Gegenmoments durch versetzte Anordnung/en auch mit mehreren Bremsbak- 
ken erzielt werden kann. 

5 Dies trifft auch fur einen um mindestens einen Lagerbolzen verschwenkbaren Pendel- 

sattel zu, ebenso fur eine Festsattelscheibenbremse. Durch die bereits erlauterte Neutrali- 
sierung der Drehmomente erfolgt auch keine „Verschrankung" (Schragstellung) in den Hal- 
te- bzw. Befestigungsbereichen des Bremssattels, wodurch auch hier Material- und Ge- 
wichtseinsparungen durch einen geringeren Materialeinsatz erzielt werden konnen. 

10 

Aus der GB 1,066,442 ist eine Scheibenbremse bekannt, bei der die Mittelachse der 
Zuspanneinrichtung mit der Hauptebene der Bremsscheibe einen spitzen Winkel ein- 
schlieftt. 

15 Die JP 09-032870 A zeigt eine Scheibenbremse, bei der die Mittelachse der Zuspan- 

neinrichtung weder durch den ersten Schwerpunkt, noch durch den zweiten Schwerpunkt 
lauft und bei der die beiden genannten Schwerpunkte zueinander versetzt sind. 

Im folgenden ist die Scheibenbremse nach der deutschen Patentanmeldung 102 41 
10 1 57 naher erlautert. Dabei zeigen 

die Figuren 5 bis 7 schematisch verschiedene Ausfuhrungsbei- 

spiele. 

>5 In den Figuren 5 bis 7 werden - soweit vorhanden - die selben Bezugszeichen verwen- 

det wie in den Figuren 1 bis 4. 

Wie den Figuren 5 bis 7 zu entnehmen ist, fallen die Schwerpunkte S1 und S2 nicht 
aufeinander. Vielmehr ist der Schwerpunkt S2 der Bremsbacke 3 gegenuber dem Schwer- 
(0 punkt S1 der Bremsbacke 2 um die Strecke V in Richtung Bremsscheibenauslaufseite ver- 
setzt. Dieser Versatz V wird dadurch erreicht, daft die Bremsbacke 3 entweder in Parallel- 
richtung verschoben oder um einen Winkel ft (Figur 7) verdreht gegenuber der Bremsbacke 
2 im freien Sattelschenkel angeordnet ist. Die beiden Schwerpunkte S1 und S2 liegen im 
letzteren Fall auf einem gedachten Kreisbogen um die Mittelachse der Bremsscheibe 4. 
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Diese Ausgestaltung hat den Vorteil, dali gleiche Belagausftihrungen auf beiden Seiten der 
Bremsscheibe verwendet werden konnen. Dadurch werden beispielsweise falsche Einbau- 
ten verhindert 

5 Der Bremssattel 1 weist in dem den Bremsscheibenbereich ubergreifenden Bruckenbe- 

reich eine Radialoffnung 9 auf. Die Kontur der Radialoffnung 9 verlauft in der Draufsicht auf 
den Bremssattel (Figur 6) unter einem Winkel a schrag in Richtung Belagversatz V und hat 
somit annahernd die Form eines Parallelogramms. 

10 Der fur die Bremse zur Verfugung stehende Bauraum (ublicherweise innerhalb der 

Radfelge) ist begrenzt 

Ausweisiich des Oberbegriffs geht die Erfindung von einer Scheibenbremse aus } wie 
sie bekannt ist aus der US-A-4,632,227, die der EP 145 593 B1 entspricht. Bei dieser be- 

15 kannten Scheibenbremse haben die beiden Streben des Sattels 10 von der Bremsscheibe 
18 beide den gleichen Radialabstand. Mithin sind keine Unsymmetrien vorgesehen. Daher 
mufc zur Realisierung des Versatzes der beiden Bremsbelage gegenuber der Zuspannung 
eine Sattelverbreiterung vorgesehen sein. Sonst konnen die beiden versetzten Belage nicht 
aufgenommen werden. Dementsprechend vergroSert sich der Abstand zwischen den zuge- 

20 horigen Haltebereichen, wodurch der Bremssattel flachenmaRig einen vergrofSerten Teii- 
kreis der Bremsscheibe uberdeckt. Der Bremssattel erstreckt sich in der Draufsicht weit 
Qber die Breite der Haltevorrichtungen hinaus (hier zum Beispiel rechter FQhrungsbolzen 
auf der Scheibenauslaufseite). 

25 Daher baut der Bremssattel der bekannten Scheibenbremse groBflachig, was zu einem 

entsprechend erhohten Gewicht und zu einer zusatzlichen Belastung der Halte- bzw. FUh- 
rungsteile fuhrt. Daruber hinaus wird auch das Ziel einer Drehmomentneutralisierung nicht 
in befriedigendem Malie erreicht. Daruber hinaus vergrofXert sich auch der erforderliche 
Einbauraum. 

JO 

Es ist Aufgabe der Erfindung, die Scheibenbremse nach der US-A-4,632,227 (EP 145 
593 B1) insofern weiterzubilden und zu verbessern, dafc insbesondere die zweite (felgen- 
seitige) Bremsbacke gleichmaliig gegen die Bremsscheibe gedruckt wird. 
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ErfindungsgemaS wird die gestellte Aufgabe durch die im Kennzeichen des neuen An- 
spruchs 1 angegebenen Merkmale gelost, insbesondere durch die unterschiedlichen Ra- 
dialabstande. 

5 

Die Erfindung erlaubt es also nicht nur, den zweiten Sattelschenkel hinsichtlich des 
dafur erforderlichen Bauraums zu minimieren. Vielmehr kann daruber hinaus der Sattel ho- 
he Zuspannkrafte ohne Aufweitung verlustfrei ubertragen und sich im vorgegebenen Elasti- 
zitatsbereich beim Bremsen in Richtung der bevorzugten Scheibendrehrichtung mitbewe- 
10 gen, ohne daB die Gefahr einer Kollision mit der Bremsscheibe bzw. einer die Bremse um- 
gebenden Radfelge bestunde. 

Der Bremssattel vollzieht infolge der beschriebenen Asymmetrie auf der zweiten Seite 
(Felgenbereich) eine Bewegung nach radial einwarts und druckt somit gleichmaGig die 
15 zweite Bremsbacke gegen die Bremsscheibe. Dies bewirkt einen gleichmaliigen Warme- 
eintrag in die Bremsscheibe, wodurch sich die Lebensdauer der Bremsdauer erhoht, weil 
nachteilige Einflusse entfailen, die sonst zu einer Oberhitzung der Bremsscheibe und zur 
Ausbildung von Hitzerissen fuhren wurden. 

20 Schliefclich fuhrt die erfindungsgemafXe Ausgestaltung zu einer Kompensation von 

Momenten, weshalb der Bremssattel insgesamt weniger Momenten ausgesetzt ist. Er kann 
daher schwacher ausgelegt werden, was mit einer Bauraum- und Gewichtsersparnis ein- 
hergeht. 

25 Bevorzugt wird der Versatz der beiden Sattelschenkel gegeneinander dem Versatz der 

beiden Schwerpunkte der Brermsbacken bzw. dem Versatz der Bremsbacken entsprechen. 
Dadurch ergeben sich optimale Betriebsverhaltnisse. 

Als mechanisch besonders vorteilhaft ist es erfindungsgemaB weiter bevorzugt, daB die 
30 beiden Schwerpunkte den gleichen Radialabstand von der Mittelachse der Bremsscheibe 
haben. Mit anderen Worten ist zwischen den beiden Schwerpunkten ein Winkelabstand urn 
den Bremsscheibenmittelpunkt definiert. 
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Ein Versatz des zweiten Schwerpunktes gegenuber dem ersten Schwerpunkt in Rich- 
tung parallel zur Bremsscheibe kann zumindest teilweise auf einen Versatz der zweiten 
Bremsbacke gegenuber der ersten Bremsbacke parallel zur Bremsscheibe zuruckgehen. 
Mit anderen Worten ist nach dieser Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, daS die 
5 Bremsbacken selbst versetzt zueinander angeordnet sind, und nicht nur ihre Schwerpunkte. 

Urn auf der Zuspannseite eine symmetrische Zuspannung zu gewahrleisten, ist es er- 
findungsgemaB bevorzugt vorgesehen, daft die Mittelachse der Zuspanneinrichtung durch 
den ersten Schwerpunkt lauft. 

10 

Urn eine vollstandige Anlage der zweiten Bremsbacke an der Bremsscheibe trotz Ver- 
satzes zu gewahrleisten, aber auch aus Symmetriegrunden, wird die zweite Bremsbacke 
gegenuber der ersten Bremsbacke verdreht sein. ErfindungsgemaB bevorzugt ist daher 
auch derjenige Bereich des zweiten Sattelschenkels, der an der zweiten Bremsbacke an- 
15 liegt, gegenuber demjenigen Bereich des ersten Sattelschenkels, der an der ersten Brems- 
backe anliegt, verdreht. 

Weiter bevorzugt ist dabei erfindungsgemaB vorgesehen, daB derjenige Bereich des 
zweiten Sattelschenkels, der an der zweiten Bremsbacke anliegt, gegenQber demjenigen 
20 Bereich des ersten Sattelschenkels, der an der ersten Bremsbacke anliegt, urn die Dreh- 
achse der Bremsscheibe verschwenkt ist. Dies entspricht der Ausfuhrungsform, bei der 
trotz Versatzes die beiden Schwerpunkte den gleichen Radialabstand von der Mittelachse 
der Bremsscheibe haben. 

25 Insbesondere zur Materialersparnis kann erfindungsgemaB vorgesehen sein, daB die 

Verbindungseinrichtung in dem die Bremsscheibe ubergreifenden Bereich eine Offnung 
aufweist. 

Urn eine bessere Plazierung der Bremsbacken zu ermoglichen, kann sich die Offnung 
30 erfindungsgemaB bevorzugt in der Projektion parallel zur Bremsscheibe Qber die erste 
und/oder die z^veite Bremsbacke erstrecken. 
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Dabei hat die Offnung weiter bevorzugt naherungsweise die Kontur eines Parallelo- 
gramms, wodurch insbesondere bei zueinander versetzt angeordneten Bremsbacken die 
dem Versatz anzupassende Offnungsbreite und damit die Gesamtbreite des Bremssattels 
minimiert ist. Gleichzeitig ergeben sich beidseits der Offnung Strebenbereiche an dem Sat- 
5 tel, die im wesentlichen dreieckig sind, wodurch die Sattelsteifigkeit erhoht wird. Mit dem 
Wort ^naherungsweise" soli ausgedruckt werden, daft einander gegenuberliegende Seiten 
des „Parallelogramms" nicht unbedingt exakt parallel zueinander sein mussen, sondern daft 
die Offnung auch die Kontur eines windschiefen Parallelogramms haben kann, bei dem 
beispielsweise nur die parallel zur Bremsscheibe liegenden Begrenzungen parallel zuein- 
10 andersind. 

Alternativ dazu kann auch vorgesehen sein, daft die Offnung in der Projektion parallel 
zur Bremsscheibe auf der Bremsscheibeneinlaufseite eine konkave Kontur hat und auf der 
Bremsscheibenauslaufseite eine annahernd gradlinige Kontur hat, die mit der Bremsschei- 
15 benebene einen spitzen oder stumpfen Winkel bildet. Dadurch konnen spannungstechnisch 
optimierte Festigkeitseigenschaften des Bremssattels erzielt werden. 

Nach einer weiteren Alternative kann vorgesehen sein, dass die Offnung in der Projek- 
tion parallel zur Bremsscheibe sowohl auf der Bremsscheibeneinlaufseite als auch auf der 
20 Bremsscheibenauslaufseite eine konkave Kontur hat. Die Kontur kann dabei - ahnlich ei- 
nem Parallelogramm - unter einem Winkel a angestellt sein. 

Nach einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung hat derjenige Teil 
der Verbindungseinrichtung, der bezuglich der Offnung auf der Bremsscheibenauslaufseite 
25 liegt, in einer parallel zur Bremsscheibe liegenden Ebene einen kleineren Querschnitt als 
derjenige Teil der Verbindungseinrichtung, der auf der Bremsscheibeneinlaufseite liegt. 

Die Auftenkonturen des Sattels auf der Bremsscheibeneinlaufseite und der Brems- 
scheibenauslaufseite sind bevorzugt zueinander annahernd parallel und weiter bevorzugt 
30 senkrecht zur Bremsscheibenebene ausgerichtet. Dadurch wird die Sattelbreite minimiert, 
wodurch Bauraum gespart werden kann. 
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Diese Ausgestaltung resultiert in einer weiteren Materialeinsparung, wobei gleichzeitig 
sichergestellt ist, dafc sich der Sattel beim Bremsen in Richtung der bevorzugten Scheiben- 
drehrichtung mitbewegen kann. Dadurch ergeben sich die bereits oben beschriebenen 
Vorteile. 

5 

Die Bremse ist erfindungsgemalS bevorzugt mit einem plattenformigen Tragteil verse- 
hen, wodurch der Materialaufwand auch in dieser Hinsicht minimiert ist. Dieses plattenfor- 
mige Tragteil kann deshalb verwendet werden, weil erfindungsgemaS Drehmomente neu- 
tralisiert sind. 

10 

Weiter bevorzugt ist erfindungsgemaB das Tragteil einstuckig mit einem Achsteil aus- 
gefuhrt. 

Wie bereits oben ausgefuhrt, handeit es sich bei der erfindungsgemafcen Scheiben- 
15 bremse bevorzugt urn eine Gleitsattelscheibenbremse, eine Pendelsattelscheibenbremse 
oder eine Festsattelscheibenbremse mit einseitiger oder beidseitiger Zuspannung. 

Die erfindungsgemafJe Bremse ist bevorzugt pneumatisch und/oder elektromotorisch 
betatigbar. 

20 

SchlieSlich ist die Bremse erfindungsgemaft bevorzugt fur den Einbau in Nutzfahrzeu- 
gen ausgelegt. 



Im folgenden ist die Erfindung anhand eines bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels unter 
25 Bezugnahme auf die beiliegende Zeichnung mit weiteren Einzelheiten naher erlautert. Da- 
bei zeigen 



Figur 8 eine der Ansicht nach Figur 6 entsprechende 

Ansicht eines bevorzugten Ausfuhrungsbei- 
30 spiels der Erfindung, 

Figur 9 eine Schnittansicht entlang der Linie IX/IX in 

Figur 8, 

35 Figur 10 die gleiche Ansicht wie Figur 9, jedoch ohne 

die Bremsbacke 3, 



li 



WO 2005/083289 



PCT/EP2005/001791 



Figur 1 1 schematisch die Einbaulage der Scheiben- 

bremse nach den Figuren 8 bis 10 innerhalb 
der Radfelge, 

5 Figur 12 die gleiche Ansicht wie Figur 8, jedoch von 

einer alternativen Ausfuhrungsform, und 

Figur 13 die gleiche Ansicht wie Figur 8, jedoch von 

einer weiteren alternativen Ausfuhrungsform. 

10 

In Figur 8 ist der Sattelschenkel 1.1 auf der Befestigungsseite gezeigt, der hier auch die 
Zuspannungseinrichtung 5 tragi Ferner ist der feigenseitige Sattelschenkel 1.2 gezeigt. 
Beide Schenkel sind durch Bruckenbereiche/-streben 1.3, 1.4 miteinander verbunden, wo- 
15 bei in Drehrichtung D der Bremsscheibe 4 die Bruckenstrebe 1.3 einlaufseitig und die Bruk- 
kenstrebe 1.4 auslaufseitig liegt. Wie insbesondere Figur 9 zu entnehmen ist, ist die Bruk- 
kenstrebe 1.4 schwacher ausgestaltet als die Bruckenstrebe 1.3, wodurch die Drehelastizi- 
tat des Bremssattels verbessert ist. 

20 Die Mittelachse N der Zuspanneinrichtung 5 fallt mit dem Schwerpunkt bzw. der 

Schwerelinie S1 der zuspannseitigen Bremsbacke 2 zusammen. 

Der feigenseitige Sattelschenkel 1 .2 ist gegenuber dem zuspannseitigen Sattelschen- 
kel 1.1 urn eine Strecke W versetzt. Die Strecke W entspricht der Strecke V des Versatzes 
25 der beiden Bremsbacken 2 und 3 gegeneinander. 

Im Gegensatz zu der Bremsenausfuhrung nach Figur 6 kann wegen des Versatzes W 
des felgenseitigen Sattelschenkels 1.2 Sattelmaterial eingespart werden. Dies ist schema- 
tisch in Figur 8 dadurch angedeutet, daB oben links eine Abschragung zu erkennen ist, die 
30 so in Figur 6 nicht zu finden ist. Diese Materialeinsparung macht zum einen die Bremse 
leichter. Zum anderen benotigt die Bremse durch die genannte Abschragung weniger Bau- 
raum. 

Figur 9 zeigt den gegenuber der Befestigungsseite unter einem Winkel p verdrehten 
35 felgenseitigen Sattelschenkel 1.2 zur Halterung der felgenseitigen Bremsbacke 3 mit den 
angeschnittenen verwundenen bzw. verdrillten Streben 1.3, 1.4 sowie deren Positionen in 
Bezug auf eine Radfelge 10. 
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Zur Halterung des versetzten und/oder verdrehten felgenseitigen Bremsbelages 3 im 
felgenseitigen Sattelschenkel 1.2 dienen (nicht gezeigte) Stutzleisten, die radial innen und 
zu beiden Belagenden seitlich ausgebildet sind. Dadurch wird ein Einlegeschacht erzeugt, 
5 auf bzw. an dem sich der Belag abstutzt bzw. seitlich anlegt. Dadurch kann der Belag uber 
die Radialoffnung sofort in eine definierte Einbaulage gebracht werden. Die als verwunden 
bzw. verdrillt anzusehenden Strebenausfuhrungen 1.3, 1.4 zur Verbindung der beiden Sat- 
telschenkel 1.1 und 1.2, die dann zu einer veranderten Position des Sattelschenkels 1.2 
gegenuber dem Sattelschenkel 1.1 fuhren, werden durch konstruktive (unterschiedliche) 
10 Mafcvorgaben an die Bremssattelkonstruktion mit unterschiedlichen Radien und deren 
Kombination nach Figur 10 entsprechend dem Anwendungsfall der Bremse erzeugt. 

Figur 10 zeigt die Lagen der Streben 1.3 und 1.4 nicht nur in Bezug auf die Radfelge 
10, sondern auch in Bezug auf die Bremsscheibe 4. Wie Figur 10 insbesondere zu entneh- 

15 men ist, sind die Radien 1.3 Ri, 1.3 Ra, 1.4 Ri und 1.4 Ra nicht nur betragsmaUig unter- 
schiedlich, sondern beziehen sich auch auf unterschiedliche gedachte Mittelpunkte. So liegt 
beispielsweise der gedachte Mittelpunkt Z der Radien 1.3 Ra und 1.4 Ra versetzt gegen- 
uber der Mittelachse M der Bremsscheibe 4. Wie Figur 10 zu entnehmen ist, verlaufen die 
Streben 1.3 und 1.4 zwischen den Sattelschenkeln 1.1 und 1.2 axial uber den Auftenum- 

20 fang 4a der Bremsscheibe und verbinden die beiden Sattelschenkel miteinander. Die Lage 
der Streben gegenuber den genannten Radien sind Radialabstande. 

Die Streben weisen unterschiedliche Strebendicken und/oder -querschnitte auf, wes- 
halb sie auch unterschiedliche Radialabstande gegenuber der Radfelge und der Brems- 

25 scheibe haben, die durch Kombination unterschiedlicher AulSen- und/oder Innenradien er- 
zeugt werden. Zusatzlich oder alternativ konnen auch unterschiedliche Strebenbreiten 
durch die besondere Formgebung der Radialoffnung 9 des Bremssattels erzeugt werden, 
die dann, nicht nur im Zusammenhang mit den unterschiedlichen Strebenquerschnitten, die 
Festigkeit des Bremssattels selbst und auch die Wirksamkeit bzw. die Obertragung des 

30 anzustrebenden Gegenmomentes bzw. eines Momentengleichgewichts beeinflussen. 

Figur 1 1 zeigt unter Bezug auf die oben erlauterten Figuren den sehr begrenzten Ein- 
bauraum fur Bremsen von Nutzfahrzeugen. Die Bezugszahl 11 bezeichnet einen Betati- 
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gungszylinder. Bei den in der Zeichnung dargestellten Scheibenbremsen handelt es sich 
urn pneumatisch und/oder elektromotorisch betatigbare Scheibenbremsen fur Nutzfahrzeu- 

ge. 

5 Fur die Versatze V und W konnen keine feststehenden Groften angegeben werden. 

Vielmehr wird der Versatz V zur bewuftten Erzeugung des erforderlichen Gegenmoments 
anhand der jeweiligen Gegebenheiten rechnerisch ermitteit und ist abhangig von dem 
Reibbeiwert (Reibwertpaarung/Kombination zwischen dem Bremsbelag und der Brems- 
scheibe) und der Bremsengeometrie (Grofte der Bremse/Bremsscheibe). Diese sind letzt- 
10 endlich abhangig von Einzeifall der Scheibenbremse. Analoges gilt im Hinblick auf den Ver- 
satz W. 

Gleiches gilt daruber hinaus auch fur den Verdrehwinkel p. Auch dieser Winkel wird 
rechnerisch ermitteit und ist abhangig vom Durchmesser der Bremsscheibe und von der 
15 Bremsengeometrie. Auch hier ist der entsprechende Einsatzfall der Scheibenbremse zu 
berucksichtigen. 

Figur 12 zeigt die gleiche Ansicht wie Figur 8, jedoch von einer alternativen Ausfuh- 
rungsform. Sie unterscheidet sich von der Ausfuhrungsform nach Figur 8 insbesondere 

20 durch die Ausfuhrung der Radialoffnung 9, durch die sich verbesserte Festigkeitseigen- 
schaften im Zusammenhang mit den bereits erlauterten Strebenkonstruktionen hinsichtlich 
der Sattelverdrehung einstellen. In der Projektion bzw. Draufsicht auf den Bremssattel 1 ist 
die Radialoffnung 9 derart gestaltet, daft die scheibeneinlaufseitige Bruckenstrebe 1.3 kon- 
kav zwischen den Sattelschenkeln 1.1 und 1.2 verlauft und die scheibenauslaufseitige 

25 Bruckenstrebe 1.4 wie in den Figuren 6 und 8 unter einem Winkel a bezuglich der Brems- 
scheibenebene angestellt verlauft. Neben den unterschiedlichen Radialabstanden und/oder 
Strebenquerschnitten werden damit auch unterschiedliche Bruckenbreiten erzeugt, so daft 
durch die besondere Formgebung spannungstechnisch optimierte Festigkeitseigenschaften 
des Bremssattels erzielt werden. 

30 

Figur 13 zeigt eine weitere alternative Ausfuhrungsform in der Ansicht wie Figur 8. 
Dabei entspricht die Ausfuhrungsform der Figur 13 im wesentlichen derjenigen von Figur 
12, jedoch verlauft die Kontur 9 der scheibenauslaufseitigen Bruckenstrebe 1.4 konkav zwi- 
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schen den Sattelschenkein 1.1 und 1.2. Zusatzlich dazu kann die konkave Kontur auch 
noch unter einem Winkel a - wie in den Figuren vorher gezeigt/beschrieben - angestellt 
sein. Somit werden in den Bereichen der Briickenstreben je nach Lage der Schnittebene 
besondere Querschnittkonturen erzeugt, die bei Material~/Gewichtseinsparung uber ihre 
5 Formgebung und/oder in Verbindung mit den Radienkombinationen nach Figur 10 sowie 
den nochmals harmonisierten Gbergangsbereichen innerhalb der Radialoffnung 9 span- 
nungstechnisch noch einmal verbesserte Festigkeitseigenschaften des Bremssattels erge- 
ben. 

10 Wie auch hier deutlich zu erkennen, verlaufen trotz der verdrehten Sattelkonstruktion 

die beiden auBeren Sattelkonturen 1.5, 1.6, die die Satteibreite definieren, annahernd par- 
allel z;ueinander, und zwar bereits von der Seite der Zuspannung uber den Aufienumfang 
der Bremsscheibe bis auf den gegenuberliegenden Sattelschenkel. Mit anderen Worten ist 
trotz der Schenkelverdrehung der Sattel selbst in seiner Breite nicht in Richtung der Dreh- 

15 richtung D der Bremsscheibe schrag verlaufend. Er baut somit gegenuber dem Stand der 
Technik schmal und uberdeckt damit einen wesentlich kleineren Teilkreisbereich der 
Bremsscheibe. 

Die oben erwahnte Seitenparallelitat findet sich selbstverstandlich auch bei den ande- 
20 ren gezeigten Sattelausfuhrungen. 

Die in der obigen Beschreibung, den Anspruchen sowie der Zeichnung offenbarten 
Merkmale der Erfindung konnen sowohl einzeln als auch in beliebigen Kombinationen fur 
die Verwirklichung der Erfindung in ihren verschiedenen Ausfuhrungsformen wesentlich 
25 sein. 



30 
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(NEUE) ANSPRUCHE 

1. Scheibenbremse mit 

einer Bremsscheibe (4) mit einer bevorzugten Laufrichtung (D), 

einer ersten Bremsbacke (2) mit einem ersten Schwerpunkt (S1) auf einer ersten 
Seite der Bremsscheibe (4), 

einer zweiten Bremsbacke (3) mit einem zweiten Schwerpunkt (S2) auf einer zweiten 
Seite der Bremsscheibe (4), 

einem Sattel (1) zum Ubertragen von mit der zweiten Bremsbacke (3) erzeugten 
Bremskraften auf die erste Seite der Bremsscheibe (4), mit einem ersten Sattelschen- 
kel (1.1) auf der ersten Seite der Bremsscheibe (4), einem zweiten Sattelschenkel 
(1.2) auf der zweiten Seite der Bremsscheibe (4) und einer Verbindungseinrichtung 
(1.3, 1.4) zum Verbinden des ersten Sattelschenkels (1.1) mit dem zweiten Sattel- 
schenkel (1.2) sowie mit 

einer eine senkrecht auf der Bremsscheibe (4) stehende Mittelachse (N) aufweisen- 
den Zuspanneinrichtung (5), die dazu ausgelegt ist, die erste Bremsbacke (2) gegen 
die Bremsscheibe (4) zu drangen, wobei 

derzweite Schwerpunkt (S2) sowohl im Ruhezustand als auch im Betatigungszustand 
der Bremse gegenuber dem ersten Schwerpunkt (S1) urn eine erste vorbestimmte 
Strecke (V) in Richtung auf eine der bevorzugten Drehrichtung (D) der Bremsscheibe 
(4) entsprechende Bremsscheibenauslaufseite versetzt ist, und 

der zweite Sattelschenkel (1.2) gegenuber dem ersten Sattelschenkel (1.1) urn eine 
zweite vorbestimmte Strecke (W) in Richtung auf die Bremsscheibenauslaufseite ver- 
setzt ist, 
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dadurch gekennzeichnet, dalS 

die Verbindungseinrichtung (1.3, 1.4) zumindest in demjenigen Bereich, in derm sie die 
Bremsscheibe (4) ubergreift, auf der Bremsscheibenauslaufseite radial naher an der 
Bremsscheibe (4) ist als auf einer Bremsscheibeneinlaufseite. 

2. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daft die beiden Schwer- 
punkte (S1, S2) den gleichen Radialabstand von der Mittelachse (M) der Bremsschei- 
be (4) haben. 

3. Scheibenbremse nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dalS ein Versatz 
(V) des zweiten Schwerpunkts (S2) gegenuber dem ersten Schwerpunkt (S1) in 
Richtung parallel zur Bremsscheibe (4) zumindest teilweise auf einen Versatz der 
zweiten Bremsbacke (3) gegenuber der ersten Bremsbacke (2) parallel zur Brems- 
scheibe (4) zuruckgeht. 

4. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dali die Mittelachse (N) der Zuspanneinrichtung (5) durch den ersten Schwer- 
punkt (S1) lauft. 

5. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, da(i derjenige Bereich des zweiten Sattelschenkels (1.2), der an der zweiten 
Bremsbacke (3) anliegt, gegenuber demjenigen Bereich des ersten Sattelschenkels 
(1.1), der an der ersten Bremsbacke (2) anliegt, verdreht ist. 

6. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dafi derjenige Bereich des zweiten Sattelschenkels (1.2), der an der zweiten 
Bremsbacke (3) anliegt, gegenuber demjenigen Bereich des ersten Sattelschenkels 
(1.1), der an der ersten Bremsbacke (2) anliegt, urn die Drehachse (M) der Brems- 
scheibe (4) verschwenkt ist. 
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7. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, da(J die Verbindungseinrichtung (1.3, 1.4) in dem die Bremsscheibe (4) ubergrei- 
fenden Bereich eine Offnung (9) aufweist. 

8. Scheibenbremse nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daB die Offnung (9) sich 
in der Projektion parallel zur Bremsscheibe (4) uber die erste und/oder die zweite 
Bremsbacke (2, 3) erstreckt. 

9. Scheibenbremse nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, dali die Offnung 
(9) naherungsweise die Kontur eines Parallelogramms hat. 

10. Scheibenbremse nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, daR die Offnung 
(9) in der Projektion parallel zur Bremsscheibe (4) auf der Bremsscheibeneinlaufseite 
eine konkave Kontur hat und auf der Bremsscheibenauslaufseite eine annahernd 
gradlinige Kontur hat, die mit der Bremsscheibenebene einen spitzen oder stumpfen 
Winkel (a) biidet. 

11. Scheibenbremse nach einem der Anspruche 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dali 
die Offnung (9) in der Projektion parallel zur Bremsscheibe (4) sowohl auf der Brems- 
scheibeneinlaufseite als auch auf der Bremsscheibenauslaufseite eine konkave Kon- 
tur hat. 

12. Scheibenbremse nach einem der Anspruche 7 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dalS 
derjenige Teil (1.4) der Verbindungseinrichtung (1.3, 1.4), der bezugiich der Offnung 
(9) auf der Bremsscheibenauslaufseite liegt, in einer parallel zur Bremsscheibe (4) 
liegenden Ebene einen kleineren Querschnitt hat als derjenige Teil (1.3) der Verbin- 
dungseinrichtung (1.3, 1.4), der auf der Bremsscheibeneinlaufseite liegt. 

13. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dafi die AuBenkonturen (1.5, 1.6) des Sattels (1) auf der Bremsscheibeneinlauf- 
seite und der Bremsscheibenauslaufseite zueinander annahernd parallel und vor- 
zugsweise senkrecht zur Bremsscheibenebene sind. 
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14. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, gekennzeichnet durch 
ein plattenformiges Tragteil (6). 

15. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
5 net, daft sie pneumatisch und/oder elektromotorisch betatigbar ist. 

16. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daft sie eine Nutzfahrzeugbremse ist. 



19 



WO 2005/083289 



PCT/EP2005/001791 




3 2 1 




1/5 



05/083289 



PCT/EP2005/001791 



S2 D 




Fig. 4 



m 3 y [ s 2 p 
■ / 




N.S1 2 Fig. 5 



V S2 D 3 




N.S1 2 Fig. 6 



2/5 




3/5 



WO 2005/083289 



PCT/EP2005/001791 




5/5 



INTERNATIONAL SEARCH REPORT 



PCT/EP2005/001791 



A. CLASSIFICATION OF SUBJECT MATTER 

IPC 7 F16D55/00 F16D55/22 



According to international Patent Classification (IPC) or to both national classification and IPC 



B. FIELDS SEARCHED 



Minimum documentation searched (classification system followed by classification symbols) 

IPC 7 F16D 



Documentation searched other than minimum documentation to the extent that such documents are included in the fields searched 



Electronic data base consulted during the international search (name of data base and, where practical, search terms used) 

EPO-Internal 



C. DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT 



Category ° Citation of document, with indication, where appropriate, of the relevant passages 



Relevant to claim No. 



US 4 632 227 A (MERY ET AL.) 
30 December 1986 (1986-12-30) 
cited in the application 
figures 1,4 



EP 0 489 452 A (GENERAL MOTORS FRANCE) 
10 June 1992 (1992-06-10) • 
the whole document 



□ 



Further documents are listed in the continuation of box C. 



Patent family members are listed in annex. 



° Special categories of cited documents : 

•A* document defining the general state of the art which is not 
considered to be of particular relevance 

"E" earlier document but published on or after the international 
filing date 

"L" document which may throw doubts on priority claim(s) or 
which is cited to establish the publication date of another 
citation or other special reason (as specified) 

"O" document referring to an oral disclosure, use, exhibition or 
other means 

"P" document published prior to the international filing date but 
later than the priority date claimed 



"T" later document published after the international filing date 
or priority date and not in conflict with the application but 
cited to understand the principle or theory underlying the 
invention 

"X" document of particular relevance; the claimed invention 
cannot be considered novel or cannot be considered to 
involve an inventive step when the document is taken alone 

"Y" document of particular relevance; the claimed invention 

cannot be considered to involve an inventive step when the 
document is combined with one or more other such docu- 
ments, such combination being obvious to a person skilled 
in the art. 

■&' document member of the same patent family 



Date of the actual completion of the international search 



19 May 2005 



Date of mailing of the international search report 



25/05/2005 



Name and mailing address of the ISA 

European Patent Office, P.B. 5818 Patentlaan 2 
NL - 2280 HV Rijswijk 

Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo ni, 
Fax: (+31-70)340-3016 



Authorized officer 



Becker, R 



Form PCT/ISA/210 (second sheet) (January 2004) 



INTERNATIONAL SEARCH REPORT 



PCT/EP2005/001791 



Patent document 
cited in search report 



Publication 
date 



Patent family 



Publication 





member(s) 




date 


FR 


2556802 


Al 


21-06-1985 


AU 


566313 


B2 


15-10-1987 


AU 


3655084 


A 


20-06-1985 


BR 


8406556 


A 


15-10-1985 


DE 


3467028 


Dl 


03-12-1987 


EP 


0145593 


A2 


19-06-1985 


ES 


293868 


U 


01-10-1986 


JP 


1793495 


C 


14-10-1993 


JP 


4078846 


B 


14-12-1992 


JP 


60157527 


A 


17-08-1985 


PT 


79671 


A ,B 


01-01-1985 


YU 


210284 


Al 


31-10-1988 



US 4632227 



30-12-1986 



EP 0489452 


A 


10-06-1992 GB 


2250554 


A 


10-06-1992 






EP 


0489452 


Al 


10-06-1992 






JP 


4266627 


A 


22-09-1992 






JP 


6084770 


B, 


26-10-1994 



Form PCT/ISA/210 (patent family annex) (January 2004) 



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 



PCT/EP2005/001791 



A. KLASSIFIZIERUNG DES ANMELDUNGSGEGENSTANDES 

IPK 7 F16D55/00 F16D55/22 



Nach der Internationalen Patentklassifikation (IPK) oder nach der nationalen Klassifikation und der IPK 



B. RECHERCHIERTE GEBIETE 


Recherchierter Mindestpriifstoff (Klassifikationssystem und Klassifikationssymbole ) 




IPK 7 F16D 




Recherchierte aber nicht zum Mindestpriifstoff gehorende Veroffentlichungen, soweit die 


se unter die recherchierten Gebiete fallen 



"EPO-Internal 



C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 



Kategorie 0 Bezeichnung der Veroffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht komrnenden Teile 



Betr. Anspruch Nr. 



US 4 632 227 A (MERY ET AL.) 
30. Dezember 1986 (1986-12-30) 
in der Anmeldung erwahnt 
Abbildungen 1,4 



EP 0 489 452 A (GENERAL MOTORS FRANCE) 
10. Juni 1992 (1992-06-10) 
das ganze Dokument 



□ 



Weitere Veroffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu 
entnehmen 



ID 



Siehe Anhang Patentfamilie 



° Besondere Kategorien von angegebenen Veroffentlichungen : 

■A" Veroffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert, 
aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist 

"E" alteres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem internationalen 
Anmeldedatum veroffentlicht worden ist 

"L" Veroffentlichung, die geeignet ist. einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er- 
scheinen zu lassen, oder durch die das Veroffentlichungsdatum einer 
anderen im Recherchenbericht genannten Veroffentlichung belegt werden 
soli oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie 
ausgefuhrt) 

"O" Veroffentlichung, die sich auf eine mundliche Offenbarung, 

eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht 
"P" Veroffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach 
dem beanspruchten Prioritatsdatum veroffentlicht worden ist 



"T* Spatere Veroffentlichung, die nach dem internationalen Anmeldedatum 
oder dem Prioritatsdatum veroffentlicht worden ist und mit der 
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstandnis des der 
Erfindung zugrundeliegenden Prlnzips oder der ihr zugrundeliegenden 
Theorie angegeben ist 

"X* Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann allein aufgrund dieser Veroffentlichung nicht als neu oder auf 
erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden 

"Y" Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet 
werden, wenn die Veroffentlichung mit einer oder mehreren anderen 
Veroffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und 
diese Verbindung fur einen Fachmann naheliegend ist 

'&" Veroffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist 



Datum des Abschlusses der internationalen Recherche 



19. Mai 2005 



Absendedatum des internationalen Recherchenberichts 



25/05/2005 



Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehorde 
Europaisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2 
NL-2280 HV Rijswijk 
Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl, 
Fax: (+31-70) 340-3016 



Bevollmachtigter Bediensteter 



Becker, R 



Formblatt PCT/iSA/210 (Blatt 2) (Januar 2004) 



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 



PCT/EP2005/001791 



lm Recherchenbericht 


Datum der 




Mitglied(er) der 




Datum der 


angefuhrtes Patentdokument 


Veroffentlichung 




Patentfamilie 




Veroffentlichung 


IK Af\19997 A 


QH— 1 9—1 QQ^ 


FP 

r l\ 


9RR£Q.n9 


A 1 

Al 








Al 1 


DOOo ± o 


R9 
DC 


1 n_i n_i QQ7 
lo— JLU— lyo/ 






Al 1 


oOOOUo'f 


A 

M 


90— HA— 1 QQC 

<iu-uo— iyoo 






RP 

D!\ 


04UD000 


A 
M 


io-jlu— iyoo 






U t 


OHO/ \jco 


ni 


no i o 1 QQ7 






CP 


U Xhdd^o 


A 9 

f\c 


1 q n£ i no c 






to 


9Q'*QAQ 

cyoooo 


U 


ui-iu— lyoo 






jp 


1793495 


C 


14-10-1993 






jp 


4078846 


B 


14-12-1992 






IP 

Jr 


60157527 


A 


i "7 no i ooc 
i/-Uo— lyob 






PT 
r 1 


79671 


A ,B 


ni — .ni —i qqc 
ui-ui— ±yob 






VI 1 
T U 


210284 


Al 


Ql in 1 QQQ 


EP 0489452 A 


10-06-1992 


GB 


2250554 A 


10-06-1992 






EP 


0489452 Al 


10-06-1992 






JP 


4266627 


A 


22-09-1992 






JP 


6084770 


B 


26-10-1994 



Formblatt PCT/ISA/210 (Anhang Patentfamilie) (Januar 2004) 



